ドライバの適切な対応に寄与する交通情報の提供方法 by 滝沢 正仁
ドライバの適切な対応に寄与する交通情報の提供方法
- 高速道路上の情報板シンボルのあり方 -
平成 30 年 9 月
滝　沢　正　仁
芝 浦 工 業 大 学








































３．３　交通事象に対するReference と Code	 54
３．３．１　分析手順	 57
３．３．２　分析結果	 59








































































事故」へと発展した [ 注 7 ]．この報告では，その後の燃料漏洩が記されているが，通行止や渋滞の延長
に至ったことが推測され，上記と同様に間接的な原因である「渋滞」にもまた発生の原因があったことが
推測される．
　直近の事例では，2018 年 1 月に降った大雪の影響で，首都高速道路中央環状線の山手トンネルに多
数の車が約 10 時間に渡って立ち往生した [ 注 8 ]．この影響により，広範囲に渡る数日間の「通行止」が
行われた．













中で短時間のうちに意思決定をし，操作を「実行」しなければならない [ 注 10，11，12 ]．また，高速道
路では，数 [km] から数十 [km] 間隔に設置された IC（インターチェンジ）や JCT（ジャンクション）を使用







ルが必要である．しかし，ドライバの多くは，これらについて教育を受けていないため [ 注 13 ]，知識やス










法論」，「プロセス論」，「構造論」からなり，「理論」では，一般設計学序説 [ 注 16，17 ] やパタン・ランゲー
ジ [ 注 18 ] など，デザインの捉え方，認知の仕方，デザインが行われる場の定義，構成要素とその性質
などに比重が置かれる．「方法論」では，多変量解析 [ 注 19 ]，ラフ集合 [ 注 20 ]，ニューラルネットワー
ク [ 注 21 ] など，主にデザインをするための道具とその理論が議論される．「プロセス論」では，システ
ム化（エキスパート）[ 注 22 ] やプロセス解析 [ 注 23 ] のように，情報処理過程を具体的かつ理論的に
考えるデザイニングの捉え方に比重が置かれ，「構造論」では，デザインにおける人の構成要素の関係性
（つながりや重み）からデザイニングのあり方などを中心に考究される．「事例」では，「実施計画」に
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図 1 - 1  高速道路上の情報板の例





















効果評価」とし，「目標値を越える評価（何が良ければ買われるか）」を「正効果評価」としている [ 注 25 ]









　一般に，人は，多種多様な外部刺激に対し，「認知」 → 「想定」 → 「選択」 → 「実行」の過程で情報処
理または行動をする（図 1 - 3，補遺 2）．本研究では，視覚によるこの一連の過程をドライバの「対応」と
して扱う．本節では，図 1 - 3 から，情報板シンボルを取り巻く環境として「外部刺激」と「ドライバの対応」
に分けて概説し，それぞれに生じる制約について論じる．


















（[ 注 25 ] を参考に作図）








通事象発生時の情報提供に用いられる情報板シンボル」に言及する（図 1 - 4）．
（１）　交通事象
　高速道路では，交通の安全と円滑さを妨げる様々な障害が突発的に発生する．高速道路の運用マニュ








身の危険と共に，連鎖的に 2 次災害や 3 次災害を引き起こす可能性を高める [ 注 29 ]．





下物」，「事故」，「渋滞」，「火災」のいずれに遭遇するかがわからない（図 1 - 5 下段）．
（２）　情報板シンボルによる情報提供
　高速道路の管理者は，ドライバに適切な対応を促すことを目的に，道路標識，ハイウェイラジオ，情報
板などを用いて，警戒や規制などに関する交通情報を提供している [ 注 27， 30 ]．
　その内訳は，道路標識が固定的な外部刺激であるのに対し，ハイウェイラジオと情報板による情報提供
は変動的な外部刺激である．
　この中で，情報板は，交通事象の発生に応じた情報提供が可能な視覚媒体である（図 1 - 1，補遺 3）．
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Examples of Driving Risks by Continuous Occurrence of Trafﬁc Events





























































































Pattern 1: Fallen Object
Pattern 2: Caution! Fallen Object Ahead
Pattern 3: Caution to Accident (B2)! because Fallen Object Ahead (B1)
Pattern 4: Slow Down! because Fallen Object Ahead (B1) 































ンボル [ 注 32 ] がもつ利点から，日本語や日本の交通ルールを知らない外国人ドライバに適切な対応を促
す伝達ツールとして期待されている [ 注 33 ]．さらに，きめ細やかな情報提供への要求が高まる中，文字
で表現できる情報量が伝えたい情報量に比べ限られるため，これを補う，またはこれに変わるツールとして
も期待される [ 注 34，35 ]．また，運転に不慣れで文字の判読に余裕のない日本人ドライバや，高齢化に





識または工業規格等で標準化された公共案内シンボル [ 注 37，38，39，40 ] を補完する役割にある（補
遺 4）．道路標識と公共案内シンボルとの比較によって，情報板シンボルの特性には，以下に記す 6 項
目があげられる．これらの項目の多くは，情報板シンボルによる情報伝達とデザインにおける制約となっ














































ことを示唆した [ 注 41 ]．蓮花は，「リスク回避行動を促進させるには，その行動のハザードやリスクを伝
えるだけでなく，何が正しい行動であるかについても理解させ，その行動の方法を習得させる必要がある」
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Jakobson による「コミュニケーションとは，異なる「Code」[ 注 42 ] を有するもの同士が作り上げていくもの
[ 注 43 ]」に当てはまる．
　記号論（semiotics）の創始者である Peirce は，言語やグラフィカル・シンボルのような記号（sign） と
記号の指示対象（object）との間には，人による解釈項（interpretant）があり，記号がこれらの三項関係
で構成されることを提唱した [ 注 44 ]．Peirce に強く影響を受けた Ogden らは，記号（symbol） - 思考あ
るいは参照（記憶，知識）（Thougt or Reference） - 意味内容（Referent）の三項関係を提唱し，言語と






供方法）が導かれていなければならないことになる（図 1 - 8）．
　情報板シンボルによる交通情報の適切な伝達過程は，ドライバの「対応（運転行動）」と「情報提供」
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　情報板シンボルの表示は，1988 年前後に情報板の光源に LED が用いられるようになったことが契機と
される [ 注 47，48 ]．LED 道路情報板開発委員会による報告では，「机上で表示文字， 図柄等のデザインを
検討し，土木研究所における実験で LED の組合わせ ( 赤， 黄緑 ) により視認性が良好なことを確認した」
と記されている．しかし，この「図柄の表示」とは，案内標識や警戒標識を想定したもので（図 1 - 11），
試作の対象は，道路標識または道路標識を制約のある情報板向けに省略したものであった（図 1 - 12）．こ
こでは，視認性のみが検証され，意味内容の伝達性に関する検証は行われていない．これは，情報板シ
ンボルのベ スーとなる道路標識がドライバにとって既知であっためだと思われる．
　独自にデザインされた情報板シンボルの登場は，1988 年に東名高速道路で LED を光源とする情報板
が設置された時とされる [ 注 49 ]．ここでは，複数のデザイナがデザイン案を出し，「見やすさ（視認性）」





　2000 年代に入り，青色 LED の登場によりフルカラーで表現できる情報板の検討が行われるようになっ






るという結論にとどまっている．川瀬らは，3 色表示と 7 色表示のマルチカラー表示で情報板シンボルや
文字の比較を行ったが，この検証は，文字の視認性に主眼が置かれており，情報板シンボルの伝達性が
色の違いで変わるかなどの記述はない [ 注 51 ]．
　Shiomi らは，図形情報板に情報板シンボルを表示することで，判読性が向上することを報告する一方で，
渋滞，事故，通行止，高波，霧のうち事故については，情報板シンボル自体に見直しが必要なことを示唆
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図 1 - 11  情報板の検討事例 [ 注 48 ]
図 1 - 12  情報板向けに省略された警戒標識路 [ 注 48 ]
図 1 - 13  道路標識以外の情報板シンボルの検討例 [注 49 ]
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ボルの「読みやすさ」，「理解しやすさ」，「場面に応じたふさわしさ（高速道路上で提示される情報として適











　海外では，情報板は VMS（Variable Message Sign）と呼ばれる．アメリカ合衆国政府の「Federal 
Highway Administration」が発行した高速道路に関するマニュアルは，情報板シンボルの使用を奨励し
ているものの，色が不適切な場合に使用を禁じ，道路標識の規定に適合する（道路標識と同じ図形で同じ
寸法で同じ色使いに見える）表示でなければならないとしている [ 注 53 ]．これにより，多色表示が可能で
解像度が高い情報板でない限り，事実上は，情報板シンボルが使用できないものと推測される．
　Ali らは，「ドイツやスペインなどのヨーロッパ諸国では，VMS 上でグラフィカル・シンボルが使用されて
いるが，この慣行は米国ではまだ普及していない」と述べている [ 注 54 ]．そのような中，Ullman らは，
ドライバとのコミュニケーションを向上させる方法や支援する方法を検討し，母国語が英語以外（スペイ
ン語など）のドライバでは，情報板シンボルが理解度の向上に寄与することを報告した [ 注 55 ]．同様に，
Jyh-Hone らも，情報板シンボルによって非ネイティブの英語話者では情報内容を理解する時間が大幅に
短縮することを明らかにした [ 注 56 ]．
　ヨーロッパでは，1990 年代後半より，EU 内での情報板シンボルの統合について議論が進められてい
る．1997 年から 2003 年に CEDR action FIVE では，ウィ ンー条約をベ スーに，道路標識に足りない情
報板シンボルの試作が進められた [ 注 57 ]．2005 年から IN-SAFETY では運用の統一を視野に入れ，必
要な情報板シンボルのリスト作成とデザインが行われた [ 注 58 ]．2009 年には，VMS harmoniation in 
Europe において，現状のグラフィカル・シンボルの成立過程，欧州全域で使用していくための問題点，ど
のような研究や行動が必要かがまとめられた [ 注 59 ]．2011には，欧州各国の道路交通監督機関，自動車
産業界，通信オペレーター及び公共交通機関の利害関係者を集め，EasyWay プロジェクトが設立された．そ
の一環として，ESG4（The Expert and Study Group 4）-Mare Nostrum という有識者研究グル プーが，当時
の情報板シンボルを13 カ国で比較し，この結果をベ スーに代替案の検討と検証が行われた [ 注 60 ]．この動
向は，2012 年に「Variable Message Signs Harmonisation PRINCIPLES OF VMS MESSAGES DESIGN 
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た」と述べている [ 注 63 ]．この発言により，当時の条約で取り決められていた道路標識の伝達性は，何
らかの根拠に基づいたものではなかったことが伺える．日本の道路標識についてもデザインや評価方法な
どに関する記録は見つからず，同様の状況にあったことが推測される．
　道路環境以外では，ISO が公共案内用 (public information symbol)，警告用 (safety signs)，装置
用 (Graphical symbols for use on equipment)，製図用 (graphical symbols for use in the technical 
documentation of products) のグラフィカル・シンボルとその評価方法について標準化を進めている
[ 注 64，65，66，67，68，69 など ]．例えば，ISO 9186 では，意味内容（Referent）の明確化が指示され，


































　本論文の構成と各章の検討内容および検討方法は，以下に記す通りである．第 2 章から第 5 章の構成
については図 1 - 14 に示す．
　第２章では，図 1 - 14 に示した情報伝達モデルの A の範囲を明らかにする．まず，高速道路の管理者が
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行動に重要であると述べている．
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　欧州でEU拡大に伴い行われた情報板シンボルの調査 [ 注 1  ]では，ISO 9186-1 の評価方法と評価基
準が用いられた [ 注 2 ]．
　国際的に道路標識を取り決めたウィーン条約において，評価方法や評価基準に関する記載は見当たらな
い [ 注 3  ]．この要因として推測されることは，各国で法令などにより運転免許の取得条件として道路標識
の意味内容とすべき対応を学習し，記憶することが義務付けられていることにある．





安全にかかわるグラフィカル・シンボルに関して四者択一の選択形式 [ 注 5 ] を標準化している．



















































する指針があり[ 注 13 ]，文字高 450[mm]を条件に算出された情報板の設計要領に従うと，文字の視認
開始地点は，最低でも情報板から手前 106[m] 付近となる（図 2 - 2）[ 注 14 ]．
　走行中のドライバが，限られた時間で情報板のシンボルや文字から多くの情報を読み取るには，文字
の判読開始時にシンボルの判読が完了できていることが一つの理想形といえる．仮に，情報板から手前の









































































レータを用いて測定し（L* 値），モニタ表示に適した相対的なRGB比を導いた（表 2 - 2）[ 注 16 ]．
回答者





　その後，42[inch] のモニタ上に縦 195 横 140[mm] の大きさで，サンプルを 1 点ずつ 1 秒間ラ
ンダムに提示した．回答者には，2[m] の位置からサンプルを視認させ，提示ごとに Q1「情報板
シンボルが意味する内容」と Q2「その後取るべき行動（回答数の制限無し）」を自由記述させた．

















































Number of samples: 19  
Number of respondents: 42 people

















































































Number of samples: 19,  Number of respondents: 42 people
Degree of Comprehension [ the average ] : The perfect score is 100 points
100.0 97.6 97.6 97.6
95.2 95.2 92.9 91.0 86.9







Necessary to present with supplementary text explanation





47.9 42.6 25.7 17.452.9



















の伝達性の高さと，1次情報と2次情報の段階的な伝達の意義を裏付ける結果となった [ 注 17 ]．
　気象情報である「雨」の傘，「雪」の雪だるま，「高波」は，同様の表現を天気予報などでよく目にして
いるためか，こちらも高得点を得た．
　以上の情報板シンボルが高得点を得たことは，多くの先行研究 [ 注 18，19  ] で述べられているように，
グラフィカル・シンボルへの「なじみ」の高さ，つまり出現頻度や接触頻度が高いことによる熟知度の高























































































































　回答者は，運転免許を保有する300 名（男性：179 人，女性：121 人）の一般ドライバとした．回
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第３章 交通事象に対する Reference と Code の構造化
答者の属性は，居住地域について日本国内を5つのエリアに分割し（①北海道・東北，②関東，③甲信越・
東海・北陸，④近畿，⑤中国・四国・九州・沖縄），年齢層について3世代に分割した（① 18〜 29歳，












































































































第３章 交通事象に対する Reference と Code の構造化
図 3 - 4  調査における有効回答数と無効回答数
④
図 3 - 3  Web 調査画面の例（調査画面の全容については補遺 6）
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と語同士の共起性を同時に表現できることなどにある．その表現方法は，共起性の強さを線の太さで表し，
語の出現頻度は語を囲む円の大きさで表し，語同士の距離や位置関係よりも線で結ばれているかどうかが
重視される[ 注 1  ]．共起性とは，文中で語が他の語と同時に出現する割合を指す．このネットワーク分析
には，共起性の指標にJaccard 係数を用いた．Jaccard 係数とは，集合の共通要素の比率によって導か
れる類似指標の一つである．その値は，0から1の間をとり，1に近づくほど類似性つまり語同士の共起
性が高いことを表す [注 4，5 ]．Jaccard 係数は，分母に和集合，分子に積集合の大きさを入れて算出する．
類似指標によって語の共起性を表す方法は，同じ文脈で使用される語が意味的にも類似しているという知
見に基づくものである[ 注 6 ，7 ]．Jaccard 係数の算出は，以下の数式により算出される．
　　　
| A ∩ B |
| A ∪ B |
J（ A, B ） = 
３．３．１　分析手順
　調査で収集したテキストデータの分析と交通事象に関する「Reference」と「Code」の図式化は，以下
に示す手順で行った．Step １と Step ２の処理は，主に機械的に行い，Step ３以降の処理は，人が判
断して行った．
Step １：形態素解析
　形態素解析 (Morpheme Analysis) とは，コンピュータ等の計算機を用いた自然言語処理の基礎技術
のひとつで，自然言語で書かれた文を言語で意味を持つ最小単位である形態素に分割し，品詞を見分
ける作業である [ 注 8 ]．図 3 - 5 は，形態素解析の手順を表したものである．












出現頻度の足切り（出現頻度 2 以上や 4 以上の語で描画など）や，描画語数を調整（語同士の共起
性が Jaccard 係数 0.12 未満の切り捨てや描画語数 87 語で指定など）した図を数種類にわたり作製した．
このように複数の図を作製した理由は，「描画する語数が増えると共起線や語の位置関係などが煩雑に
なり解釈が困難となる（図 3 - 6）」ことと，逆に「一定以上の値に限定して描画すると潜在的な概念を見
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事故を起こした車に追突して多重事故を起こさないように気をつける。
/事故 / を / 起こす / た / 車 / に / 追突 / する / て / 多重 / 事故 / を / 起こす / ない / よう / に / 気 / を / つける /。/
/ 事故 / を / 起こし / た / 車 / に / 追突 / し / て / 多重 / 事故 / を / 起こさ / ない / よう / に / 気 / を / つける /。/
/ 名詞 / 助詞 / 動詞 / 助動詞 /名詞 / 助詞 / 名詞 / 助動詞 /助詞 / 名詞 / 名詞 / 助詞 / 動詞 / 助動詞 /助詞 / 助詞 / 名詞 / 助詞 / 動詞 / 特殊 /
原文
形態素
/ 事故 / を / 起こし / た / 車 / に / 追突 / し / て / 多重事故 /を / 起こさ / ない / よう / に / 気 / を / つける /。/複合語処理
品詞の判別
/ 事故 / を / 起こす / た / 車 / に / 追突 / する / て / 多重事故 /を / 起こす / ない / よう / に / 気 / を / つける /。/



























を抽出しその前後を因果関係と判定する手法 [ 注 9，10 ]，構文パターンを用いる手法 [ 注 11 ]，動詞並













定したものである．図の右は，Jaccard 係数 0.12 以上（描画語数 87語）で表現したものである．
　図 3 - 9 は，出現頻度 2以上の語を対象とした各交通事象の共起ネットワーク図である．
Step ４および Step ５：交通情報となる概念の抽出と分類結果
　各交通事象で抽出したドライバの想定と選択に寄与する交通情報となり得る概念を4つの分類に応じ，
それぞれの特徴と合わせて記す．これらは，主に設計要領の区間（地区），原因（現象），行為（反応）
という情報板の表示内容から区間を除いた内容に該当する[ 注 13  ]．各語の末尾にあるH（High）は，
60 61









adverbadv. : compound wordc.,w. :
possible of adverbp.,adv. :
List of abbreviations for part of speech (Japanese) Word in both ﬁelds
Low-speed operation vehicleEarthquakeFire
truck n. 80 fall v. 0.27
fall v. 80 truck n. 0.25
falling objects c.,w. 69 falling objects c.,w. 0.23
car n. 53 avoid v. 0.14
avoid v. 51 fall n. 0.13
accident n. 43 truck bed n. 0.12
run v. 41 accident n. 0.11
front p.,adv. 38 run v. 0.09
fall n. 37 danger adj.,v. 0.07
truck bed n. 34 pickup n. 0.07
scary adj. 30 scary adj. 0.06
danger adj.,v. 24 suddenly adj.,v. 0.06
think v. 24 dangerous adj. 0.06
speed 1 n. 20 running n. 0.06
pickup n. 19 fall or down v. 0.05
fall or down v. 19 backward n. 0.05
suddenly adj.,v. 18 freight n. 0.05
case p.,adv. 18 object n. 0.04
dangerous adj. 17 out v. 0.04









Frequency of appearance Co-occurrence (Jaccard index)
Falling objects
Rank
1 visible v. 76 visible v. 0.24
2 car n. 69 fog n. 0.20
3 fog n. 58 light n. 0.18
4 front p.,adv. 56 visibility n. 0.16
5 light n. 54 poor adj. 0.14
6 scary adj. 52 front n. 0.12
7 visibility n. 47 scary adj. 0.12
8 running n. 45 speed 1 n. 0.10
9 speed 1 n. 43 running n. 0.10
10 front n. 41 lighting n. 0.09
11 poor adj. 40 drive n. 0.09
12 run v. 37 run v. 0.09
13 drive n. 34 down v. 0.08
14 down v. 28 speed 2 n. 0.07
15 lighting n. 25 dense adj. 0.06
16 danger adj.,v. 22 danger adj.,v. 0.06
17 think v. 22 c.,w. 0.06
18 speed 2 n. 21 low-speed n. 0.05
19 c.,w. 18 n. 0.04













between cars rear end collision







1 故障 trouble n. 76 故障車 car trouble c.,w. 0.19
2 車 car 67 路肩 road shoulder n. 0.16
3 思う think 48 故障 trouble n. 0.10
4 路肩 road shoulder 44 車 car n. 0.10
5 止まる stop 27 止まる stop v. 0.09
6 停車 stop (car) 20 思う think v. 0.09
7 事故 accident n. 19 人 person n. 0.06
8 人 person n. 17 停車 stop(car) n. 0.06
9 見る see v. 16 見る see v. 0.05
10 高速道路 expewssway c.,w. 16 注意 caution n. 0.05
11 注意 caution n. 16 自分 myself n. 0.05
12 危険 danger adj.,v. 14 後続車 following vehicle c.,w. 0.04
13 気 care n. 14 気 care n. 0.04
14 後続車 following vehicle c.,w. 14 高速道路 expewssway c.,w. 0.04
15 自分 myself n. 13 点検 checkback n. 0.04
16 運転 driving n. 12 パンク punk n. 0.04
17 渋滞 congestion n. 12 ハザードランプ
ハザードランプ
hazard lamp c.,w. 0.04
18 場合 case p.,adv. 11 危険 danger adj.,v. 0.04
19 hazard lamp c.,w. 10 路側帯 side strip c.,w. 0.04
20 パンク punk n. 10 出す put out v. 0.04






think v. 39 operation n. 0.10
car n. 32 congestion n. 0.09
run v. 26 think v. 0.08
congestion n. 23 operation vehicle c.,w. 0.08
operation n. 18 c.,w. 0.08
operation vehicle c.,w. 18 overtake v. 0.07
running n. 18 run v. 0.07
c.,w. 16 distraction adj.,v. 0.06
overtake v. 15 need adj.,v. 0.05
caution n. 14 caution n. 0.05
danger adj.,v. 13 running n. 0.05
care n. 13 care n. 0.05
need adj.,v. 12 road n. 0.05
speed 1 n. 11 safety adj.,v. 0.04
safety adj.,v. 11 danger adj.,v. 0.04
road n. 11 lane change c.,w. 0.04
distraction adj.,v. 10 good job n. 0.04
lane change c.,w. 9 especially adv. 0.04
n. 8 work n. 0.03







earthquake n. 92 earthquake n. 0.31
think v. 40 road n. 0.14
running n. 40 shaking n. 0.11
road n. 40 feel v. 0.11
car n. 34 stop(car) n. 0.10
feel v. 32 running n. 0.09
expewssway c.,w. 32 expewssway c.,w. 0.08
shaking n. 29 think v. 0.08
road n. 29 awake v. 0.06
stop(car) n. 27 collapse v. 0.05
scary adj. 25 occur v. 0.05
awake v. 19 notice v. 0.04
run v. 19 stop n. 0.04
(steering) wheel n. 17 road shoulder n. 0.04
large-scale
earthquake n. 15 shake v. 0.04
drive n. 14 crack n. 0.04
collapse v. 14 stop v. 0.04
speed 1 n. 13 big adj. 0.04
occur v. 13 notice n. 0.04
cases p.,adv. 13 chap n. 0.04
car n. 81 ﬁre n. 0.27
ﬁre n. 78 car n. 0.11
accident n. 39 explosion n. 0.10
scary adj. 28 smoke n. 0.10
smoke n. 26 accident n. 0.09
think v. 25 in tunnel c.,w. 0.09
explosion n. 25 burst n. 0.09
in tunnel c.,w. 24 occur 1 v. 0.08
occur 1 v. 24 gasoline n. 0.07
congestion n. 21 encounter n. 0.07
encounter n. 21 burn v. 0.07
burst n. 20 scary adj. 0.06
burn v. 18 take-ﬁre n. 0.06
gasoline n. 16 congestion n. 0.06
expewssway c.,w. 16 occur 2 v. 0.05
take-ﬁre n. 15 occur 3 n. 0.05
occur 2 v. 15 road closed n. 0.05
danger adj.,v. 14 cause v. 0.04
see v. 13 tunnel n. 0.04
road closed n. 13 danger adj.,v. 0.04
accident n. 202 accident n. 0.23
car n. 117 congestion n. 0.15
congestion n. 53 speed 1 n. 0.09
speed 1 n. 36 car n. 0.09
n. 32 entangle v. 0.07
think v. 29 n. 0.07
drive n. 22 cause v. 0.06
scary adj. 22 drive n. 0.05
clash n. 21 clash n. 0.05
expewssway cw 20 out v. 0.05
entangle v. 19 expewssway c.,w. 0.05
cause v. 18 see v. 0.05
myself n. 16 c.,w. 0.05
out v. 16 myself n. 0.05
much adj. 16 brake n. 0.05
care n. 15 much adj. 0.04
see v. 15 put out v. 0.04
line n. 15 caution n. 0.04
brake n. 14 care n. 0.04
































































表 3 - 2  形態素解析で分割した語の集計結果（出現頻度上位 20 語）
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図 3 - 8  故障車の共起ネットワーク図
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第３章 交通事象に対する Reference と Code の構造化
図 3 - 9  ６交通事象の代表的な共起ネットワーク図
63




状況：「見えない (H)」，「見にくい (H)」，「視界不良 (H)」，「前方に見えるテールランプ」
結果：「追突 (H)」，「事故」，「減速の連鎖により生じる渋滞」，「通行止」




























第３章 交通事象に対する Reference と Code の構造化
火災
原因：「事故によるガソリンへの引火」
状況：「車の炎上 (H)」，「火災 (H)」，「煙 (H)」，「トンネル内 (H)」，「トラックの火災」，「消防車」



































































第３章 交通事象に対する Reference と Code の構造化
図 3 - 12  交通事象に関連する概念構造の要約
69





































































































































































































































Jaccard index ≧ 0.08


































































































































































The number of co-occurrence that
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または「状況 ＋ 対応」のように 2 つ以上の情報板シンボルを併置あるいは交互に点灯すべきという見解
を示した．
　しかし，情報板の設計要領では情報板シンボルの表示範囲が定められており，現状で２つ以上の情報








明確に切り分ける必要があったためである．同様に JIS S 0102 においても，公共案内シンボルは「わか


























































・ 輝度差：情報板に使用される LED と液晶モニタや印刷媒体などの輝度（または明度）には，大きく差
がある．例えば，自発光式の媒体で比較すると，情報板の LED の輝度が最小で青：約 500，
最大で白：約 4300[cd/m2] であるのに対し，（どちらも日中の輝度）[ 注 3 ]，液晶モニタの
輝度は，屋外用に設計されたものであっても最大で約 500[cd/m2] 程度である．
・ 色表現領域の差：図 4 - 2 は，情報板用 LED，汎用的なモニタ用のカラープロファイル，Japan color
による印刷色用標準規格の色表現領域を CIE（国際照明委員会 Commission Internationale 
de l'Eclairage）による XYZ 表色系の xy 色度図にプロットしたものである [ 注 4 ]．この図に
示した通り，情報板用 LED の緑や赤の彩度や色相を PC モニタや印刷物で表現することはほ
ぼ不可能である．
　本研究における情報板シンボルの「見やすさ」の評価実験は，被験者の安全性に十分に配慮して設計し，









としている [ 注 5 ]．一方，日本色彩学会が発行する色彩科学ハンドブックでは，「物の存在が人の目に認







































　和気らは，幾何学的図形の視覚過程を「光閾（light threshold）」-「不完全閾（indefinite form 











　ウィーン条約 [ 注 7 ] やわが国の法令では，道路標識の評価方法や適切な視認距離について言及がない．
国土交通省が発行する道路基準設置基準においても，視認性の評価方法および具体的な距離やその算出
方法などは記されておらず，設置計画の基本理念として「適切な視認性が確保できること」と記すに留ま
る [ 注 8 ]．
　JIS S 0102 では，公共案内シンボルの視認性を主観的に「よく見える」から「見にくい」までの 5 段階
で評価させる．この評価には，実用時に想定される下限サイズとして 8 × 8[mm] のサンプルが用いられ，
視認距離に関する規定や指針については言及がない [ 注 1 ]．
　飯田らは，「火災」，「事故」，「落下物」の情報板シンボルの可読性を明らかにするために，ドライブ・シミュ

















100[km/h] 走行において，最低でも情報板の手前約 106[m] から見えなくてはならない．文字に対する
106[m] の判読に必要な距離は，文字の高さを基準とした次の式で導かれたものである [ 注 10 ，11 ]
Ls = 5.67 × h × k1 × k2 × k3
Ls：文字の高さから算出される視認距離
5.67：判読距離の 85％低下（案内標識の一部で起きる現象）を想定した係数
h = 45：最も汎用的な文字高 [cm]
k1 = .6：文字の種類による補正係数（漢字）
k2 = .90：文字の複雑さによる補正係数（漢字の画数 10 〜 15）
k3 = .77：走行速度による補正係数（100[km/h] 時）
　高速道路交通管制技術ハンドブックには，情報板の基本的な機能要件として「150[m] 遠方からの視認
性を確保するために，文字は 10[mm]ドットピッチで表現し，文字高さを 450[mm] としている」と記され
ている [ 注 10 ]．しかし，文字の判読距離は，実際の走行環境や文字種の影響と安全率を考慮した場合
には 106[m] 付近と算出される．106[m] の距離は，文字判読の下限値として定義できる．
　情報板シンボルの明視距離を 150[m] に設定した場合，文字判読の下限値である 106[m] 付近までは






























実験１：13 の交通事象につき各 3 点の計 39 点とし，比較対象として警戒標識から「落石注意」の
5 点を加えた計 44 点とした（表 4 - 1）．
実験２：13 の交通事象につき各３点の計 39 点とした（表 4 - 1）．
サンプル表示の媒体とサイズ
　表示媒体には，実験 1 および実験 2 共にマルチカラー表示の AL 型情報板を用いた．この媒体は，
開通時に実際に供用される情報板である．情報板の輝度は，白：4300，黄：3800，橙：2900，
シアン：2700，緑：2200，赤：1600，青：430 で，情報板の LED 配列は，10[mm] ピッチである（補
遺 3）．サンプルの表示サイズは，情報板シンボルの汎用的なサイズである W:960 × H:1280[mm]










































　被験者は，高速道路の道路管理者，デザイナ，情報板製造メーカーの就業者の計 10 名（30- 60 代）
であり，いずれも普通運転免許証を保有している視覚正常者であった．
測定の手順
　1 つの情報板に 2 つのサンプルを表示し，各サンプルごとに「はっきり見える」と思う情報板まで
の距離（明視距離）を回答用紙に記入させた．被験者は，歩行しながら「はっきり見える - はっきり
は見えない」の境界地点をサンプルごとに探った（図 4 - 3，図 4 - 4）．情報板までの距離は，路側帯
に 10[m] 間隔で設置したカラーコ ンーを見て判断させた．
４．３．３　 実験 2：走行環境における「視認性（見やすさ）」の評価
実験環境
　実験 2 では，開通前の新東名高速道路上り岡崎東 IC から岡崎東 IC 付近の約 3[km] を走行させ




各車両の人員構成は，3 名とし，運転席と助手席の 2 名（被験者の総数は 10 名）が評価を行った．
評価手順
　実験には 5 台の普通乗用車を使用し，各車両の安全が確保できるよう数 100[m] の間隔を空け
て順行させた．走行開始地点は，余裕を持って加速できる距離として情報板から約 750 [m] 手前と
し，全車両の評価終了後に走行開始地点に戻ることとした．サンプルの評価地点は，情報板手前
の 150[m] とし，実験中の走行速度は，約 80[km/h] とした（図 4 - 5）．評価は，JIS S 0102 の視
認性評価の方法を引用し [ 注 1 ]，被験者に 150[m] 地点におけるサンプルの「見やすさ」を，「◯：
よく見える（100 点）」，「△：見える（75 点）」，「×：見にくい（0 点）」の 3 段階で回答させた（表 4 - 2）．
JIS S 0102 では，上記 3 項目に「どちらでもない（50 点）」， 「やや見にくい（25 点）」を加えた 5 
段階評価が用いられるが，実験前の試走で「走行しながら判断しようとすると 5 段階では混乱する」，
「評価がブレる」などの意見が聞かれたため，これら 2 項目を「見にくい」でまとめることとした．
1 回の走行につき情報板には 1 サンプルを表示し，走行回数は各車両につき計 39 回とした．各車


































































　図 4 - 6 は，実験 1 の結果を◇の座標点と，実験 2 の結果を◯の座標点としてまとめたものである．図
左側の数値は，静止環境における視認距離の平均値であり，右側の数値は，走行環境における 150[m]
地点の視認性評価の平均値である（2 つの実験の結果一覧については，補遺 7 に示す）．
　実験 1 において，目安の 150[m] を越えたのは，22 サンプルであった．その内訳は，現行の情報板
シンボルである渋滞の G3（以降「現行」とする）と G4，横風の G1 と G3，故障車の G1（現行），G3，
G4， 高波の G2， 落下物の G3，G4， 霧の G1，G2， 雨の G2，G4（現行）， 火災の G1，G3，G4，
低速作業車の G1，G3，地震の G5 であった．この中で，故障車と火災については，全３サンプルが
150[m] を超える結果となった．
　一方，150[m] に満たず，特に視認距離に問題があると思われるのは，渋滞の G5，雪の G4，横風の
G4-2，高波の G1，G3（現行），落下物の G2，チェーンの G1，G2，G5，霧の G4，雨の G1，低速作




　実験２では，39 サンプル中 26 サンプルが JIS の評価区分（表 4 - 2）において 50 〜 74 点の基準を
満たし，うち 10 サンプルが 75 点以上の基準を満たした．その内訳は，75 点以上の基準を満たしたの
が渋滞の G3（現行），横風の G1，現行を含めた故障車の全３サンプル，雨の G4（現行），火災の G3
と G2-1，事故の G1 であった．
　一方で，24 点以下で「使用を止める」という評価区分に該当するのは，高波の G1，低速作業車の G2（現
行）の 2 サンプルであった．
　実験 1 と実験 2 で評価結果に大きく変動が生じたサンプルは，渋滞の G3（現行），雪の G1，横風の
G1，G3，高波の G3（現行），チェーンの G1，火災の G2-1 であった．特に現行の高波 G3，代替案のチェー
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　続いて，ほぼ雨 G4 との差がなく，2 つの実験で共に高評価となったのは，火災の G3，故障車の G3，













　一方，視認距離が短く，走行実験によって「見にくい」と評価された渋滞 G5，雪 G4，高波 G1，高波 G3（視
認距離のみ），チェーン G5，低速作業車 G2 などに共通することは，図材数が多いことや表現が細かいこ
となどにある．図材の数が 5 つを越すと評価が低く，４つでは評価が高い場合と低い場合に分かれる傾
向が見られた．この結果は，Karin らが報告した要素数に関する知見と概ね一致する [ 注 14 ]．また，この
中で渋滞 G5，高波 G1，低速作業車 G2 は，LED を格子状に発光させながら 3 次元的な表現をしている．
この結果から，図材の数を極力少なくし，3 次元的な表現を避けるべきことが伺える．
　以上の考察から，情報板シンボルの視認性を向上させるデザイン指針として造形に関する以下の 5 項目































































　第 5 章では，第 4 章と同様に情報板の設計要領に即した条件で，情報板シンボルの「意味内容」と造
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Word group related to 
driving behaviors
Word group related to 
driving conditions 
Word group related to 
the distance between the 
preceding car．
Word group related to 
speed attention
Word group related to 
telling the own position 
to the following car by 
tail-lamp
Word group related 
to fog-lamp lighting


















































けた．各グループの100 名は，3つの年代（若年層：18-29 歳，壮年層：30-59 歳，高齢者層：60-79 歳）































































































































この分析には社会情報サービス (SSRI) の「エクセル統計」を用いた [ 注 17  ]（分析結果の詳細について
は補遺 12に示す）
　採点結果から，13交通事象のうち66点以上の採択基準（条件付き）を満たしたのは，11交通事象であっ
た．その中から6 交通事象が 85点以上の採択基準を満たした．なお，前者の 11 交通事象は，事故を




















































































































































: p < .01
: p < .05







































ている[ 注 20  ]．事前学習の機会が少ない情報板シンボルの熟知度は，交通事象が一般に認知されてい
るかということに加え，交通事象の発生頻度や各個人の遭遇頻度にも依存する．第 3章で述べたように，
McDougallらは，グラフィカル・シンボルと意味内容の関係において，熟知度，有意味度，概念間距離
























観測日：2013 年 4 月 2 日 -6 月 27 日（4












































・85 点以上 = 4 交通事象
・66 点以上 = 4 交通事象
現行が優位
・85 点以上 = 2 交通事象















現行 G3 が 85 点の基準を満たし，下位 2 サンプルに対し有意に高得点であった（p<.01）．現行の表
示頻度は，50% 以上と非常に高く，「(2) シンボルの熟知度」も高いことが予測される（図 5 - 14）．こ
れにより，視認性に問題がなければ，現行の使用が推奨される．
◆注意！この先雪
全サンプルが，85 点以上の採択基準を満たし，車を用いた 3 サンプルが，現行の得点を上回った（有




回答された内容から，「(3) 意味内容の熟知度」が高いことが明らかとなった．現行は，実道で 4 番目
に高い頻度で表示され，「(2) シンボルの熟知度」もやや高いことが伺える（図 5 - 14）．しかし，第２
章の若年層を対象とした理解度調査では，97.6 点であったのに対し，対象の年代を広げたこの調査では，
83.64 点と下がる結果となった．これに対し，警戒標識に用いられている「吹き流し」が，より高得点












図 5 - 14 における現行の表示は，該当期間中 0 件であったため，高波に関する「(2) シンボルの熟知度」
第５章 情報板シンボルの伝達性のデザイン
122 123
は，低いはずである．しかし，全サンプルが 66 点以上を満たし，「(3) 意味内容の熟知度」に関する



















の降雪地域で頻繁に目にする機会が多い．現行 G2と G2 に微修正を施した G1 は，案内標識に似せて







上位 3 つの代替案は，現行 G5 よりも有意に得点が高い（p<.01）．上述した通り，この要因には，「ラ
イト」を強調しすぎていることや，霧を表す白色の領域が狭いことが，「(1) 図材または造形性」におけ
る「図材間の関係の明確さ」を低下させている．上位の G1 と G2 は，手前の車で「視界良好」を表し，
霧の渦中の「視界不良」を強調している．さらに，この 2 つは，第 3 章で導いた霧発生時にドライバ
が懸念する「車間距離」を同時に表したことで，「図材間の関係が明確」となり，「(4) 文脈との関連付
け」も容易になったことが推測できる．G1 は，唯一使用可（条件付）の基準を満たし，面として霧を





全サンプルが 66 点以上の採択基準は満たした．唯一現行 G4 を上回った G1 は，「傘」で原因の雨を
表し，「すべりやすい」の警戒標識で雨による結果を表現したものである．「(1) 図材または造形性」に
おける「図材間の関係を原因と結果の因果関係」で構成することが，高得点に寄与したものと思われる．






















方で発生している」ことを伝達し難い要因の一つにあげられる．こうした例は，McDougall ら [ 注 21 ]
の研究でも報告されており，人は，グラフィカル・シンボルを現実の経験でよく見知った意味に結びつ
ける傾向が高いとされている．同様に，この調査においても，理解度が低い要因としてこのような混同
が多く見られた．最も高得点であった G1 は，第 3 章で導いた事故の典型例として「追突」を取り上
げ，上記のような混同を防ぐために車 1 台の構成により，単独事故後の様子を表したものである．一方，





いずれの 3 サンプルも採択基準を満たすことができなかった．この中で，現行 G2 が最高得点である理






全 6 サンプルが採択基準を満たすことができなかった．第 3 章では，ドライバによる地震に関する「(3) 
意味内容の熟知度」が低く，その主な要因は，高速道路上で大規模な地震に遭遇した経験が少ないこ
とにあった．しかし，地震大国である日本において，地震そのものへの熟知度が低いはずはない．し
たがって，地震について第 3 章で導いた「(3) 意味内容の熟知度」とは，高速道路において「(4) 文脈
との関連付け」が困難なことを示していると言える．さらに，第 3 章では走行中の揺れと地震の揺れが
区別し難いという回答も多く見られたが，このことも高速道路と地震の関連付けを困難にしていると思わ






　まず，「年代：18-29 歳，30-59 歳，60-79 の 3水準」，「高速道路使用頻度（以降，高速頻度とする）：
高（月に1回以上），低（年 1〜 2回程度）の 2水準」，「サンプル：65水準」の 3因子で多元配置分
散分析を行い，すべての因子に有意差を確認した (p<.01)．次に，得点と回答者の属性である「年代」と「高
速頻度」との関係を確認するために，単純主効果検定（Fisher's PLSD 法）を行った（図 5 - 15）．これら





































































































































































































































































・図材数を 3 〜 4 に留めること
・3 次元的な表現を避け図材を平面的に表現し構成すること















































JIS による標準化の過程では，この２つの関係が検証される [ 注 1 ]．
　これに従い，第４章の視認性と第５章の理解度の関係を検証する．図 6 - 1 は，視認性に関する実験２の




































































　　２ 情報受容者の「Reference」 と「 Code」 を整理
　　３ 1 と 2 に共通する「Code」に基づき意味内容を設定
　　４ 造形の制約条件を設定 ( 意味内容の伝達と視覚要件の双方から )





































形スタイルにより得点差が生じた（図 6 - 2 上段）．その傾向は，立体的な車より平面的な車を用いたサン
プルが高得点となり，特に，同じ構図で描かれた故障車の G3と G4 や，火災の G3と G4 で，共に G3
が高得点を得た．さらに，この車を用いたサンプルでは年代別の得点差も生じ難かったため，この車を用

















































































・評価指標は，静止状態において 150[m] 以上の遠方から 形が完全に知覚できる（明視できる）ことを
最低条件とし，これは，走行状態においても満すことができなくてはならない
・評価方法 1：静止環境における視認距離の測定（150[m] を目安とした明視距離）
・評価方法 2：走行環境における視認性評価（150[m] 地点の見やすさ（JIS 方式））
・情報板シンボルの見やすさは静止環境にて 150[m] 地点から評価すれば良いことを示唆（1と 2 の結果
































































































































1　JIS S 0102，- 消費者用警告図記号―試験の手順 - ，2000
2　日本政府観光局 (JNTO)，訪日外客統計の集計・発表，https://www.jnto.go.jp/jpn/
statistics/data_info_listing/index.html，2017 年 4 月閲覧
















































に掲げている[ 注 1 ]．自動走行にあたっては，様々なセンサーが車両に搭載され，人による運転を模した「自
立型システム」が「対応」の「認知→想定→選択→実行」の全過程を司る予定である．
　一方，自律型システムには，通信技術を利用して車両間または車両と車両外部から走路環境を認識する
「協調型システム」による補完も想定されている．ISO TC204 WG3 では，協調型システムとしてダイナミッ
クマップの標準化に向けた議論が進められているが，マップとして提供される情報にどのような意味がある
のか，それを受信した自動走行システムがどのように「選択」や「実行」をすべきかは，これから議論が
始められる段階にある [ 注 2 ]．
























http://www8.cao.go.jp/cstp/gaiyo/sip/keikaku/6_jidousoukou.pdf，2018 年 5 月閲覧
2　内閣府 SIP 自動走行システム推進委員会，ダイナミックマップの概念 / 定義および、SIP-








　特に主査である芝浦工業大学 古屋 繁 教授には，研究の基本的な考え方からまとめ方までの細部に渡り
ご指導をいただきました．先生のご指導と励ましのお言葉に何度も勇気付けられ，論文を完成させること
ができました．





をいただきました．中日本ハイウェイ・エンジニアリング名古屋株式会社 高橋 秀喜 氏には，中日本高速道
路株式会社の専門主幹をされていた頃からご指導とご支援をいただき，本論文をまとめる際にも常に温か
い激励をいただきました．ここに謹んで御礼を申し上げます．
　筆者の拓殖大学 工学部 工業デザイン学科 在学時からの恩師である木嶋 彰 教授には，研究を進めるに
あたり常に温かいご鞭撻と激励を賜りました．同学科の永見 豊 准教授にはこのテーマにとりかかるきっか
けを頂き，その後も常に暖かいご指導とご支援をいただきました．





　帝塚山大学の蓮花 一巳 教授，大阪大学の飯田 克己 准教授，東洋大学の北 真吾 准教授，黎デザイン
総合計画研究所の赤瀬 達三 先生，近畿大学 多田 昌裕 准教授をはじめ，中日本高速道路株式会社主催
の交通心理学作業部会にてご指導とご支援を頂きました全ての皆様に深謝したします．

















補遺 6　3章Web 調査画面	 183






















































数十 [km] 間隔で設置されているインターチェンジ（IC）またはジャンクション (JCT) を用いる．この様式は，
交通の円滑さに加え歩行者や軽車両を巻き込むような事故の軽減にも寄与する．例えば，2016 年の道路











　本研究で論ずる，ドライバの対応，つまり外的刺激に対する「認知」 →「想定」 → 「選択」 → 「実行」 の
関係は，運転行動における「認知」 → 「予測」 → 「判断」 → 「操作」 の関係に相当する．
　一般に，道路交通におけるドライバーの運転行動は，「認知」 → 「判断」 → 「操作」 のフィ ドーバック・ルー
プとして表される [ 注 AP2-1，AP2-2]．
　しかし，近年は，安全運転にとって，「認知」と「判断」の間で行われる「予測」が「認知」と並び重要
であるとの見方もある．その場合に運転行動は，「認知」 → 「予測」 → 「判断」 → 「操作」 の 4 要素のフィー
ドバック・ループとして表される．長山は，危険や対応方法などを予測した場合の反応時間は，予測しな
い場合よりも 0.75 〜 0.25 秒ほど短くなるとしている [ 注 AP2-3]．
　運転行動における予測の重要性は，知覚心理学の知見にも見つけることができる．Gibson は，環境（物）












　運転行動に関してさらに言及すると，Lalley[ 注 AP2-6] は，危険を「リスク（Risk：損害が発生する可能性），
ハザ ドー（Hazard：損害発生の可能性を高める条件），ペリル（Peril：損害を現実に生じさせる作用）の３
つに区分すべき」とし，蓮花 [ 注 AP2-7] は，この関係からハザ ドー知覚とリスク知覚（認知）が運転行動
に重要であると述べている（図 AP2-1）．
　中村 [ 注 AP2-8] は，危険の３区分を用いて，「外界情報」 → 「ハザ ドー知覚」 → 「リスク知覚」 → 「行動

























































































































































↑Codes が発信者と受信者に共通する Reference に基づき導かれ



























































経路の変更なし → リスクテイキング（第 1）
















・ハザード知覚 → リスク知覚 の関係強化





































































































































































































AP2-1　増田貴之，芳賀繁，運転行動モデルと事故防止， 日本信頼性技術協会誌， Vol.31, No.3， pp.223-
227 2009 




AP2-4　J. J. Gibson，古崎 敬 訳 , 生態学的視覚論―ヒトの知覚世界を探る，サイエンス社，1986
AP2-5　古田 貴久 , 駒崎 久明，メンタルモデルの自発的形成過程と対象との同型性，認知科学， 日本認
知科学会，vol.2, no.1, pp. 86-95, 1995
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AP3-1）[ 注 AP3-1]．本研究では，一般道 IC 手前，料金所，本線 IC 流出部，JCT 分岐手前などで使用
される「道路情報板」を対象とする．文字と情報板シンボルは，ドットマトリックス状に並べた多数の LED
（発光ダイオード）の発光と消灯を調整し表現される．表 AP3-2 に示す通り，2000 年代前半までは青色
LED が実用化されておらず，赤，緑，橙の「3 色表示」であった．現在は，赤，緑，青，黄，橙，シアン，
白の「マルチカラー表示」と呼ばれる7 色表示への移行段階にあり[ 注 AP3-2，AP3-3 ]，3 色表示とマ

































































　情報板シンボルは，法で規定された道路標識や ISO や JIS などの工業規格等で標準化されたグラフィカ
ル・シンボルを補完する役割にある（図 AP4-1）．情報板シンボルの主な特性は，道路標識および公共案














差を上げることが推奨される [ 注 AP4-2，4-3，4-4 ]．そのため，公共案内シンボルでは，基本
的に黒背景に白あるいは白背景に黒の組み合わせで表現される．明度差を利用した視認性の向上
は，道路標識においても同様に行われ，例えば，全標協東京都協会の報告では，夜間の照射式ま
























































＊東日本 , 中日本 , 西日本高速道路株式会社：「設計要領第 5集 交通管理施設編
    可変式道路情報板設置要領」, 株式会社高速道路総合技術研究所 , (2014).
近年：災害種別避難誘導標識システム
　　　　（2016 年に JIS Z9098 で制定）用











































＊東日本 , 中日本 , 西日本高速道路株式会社：「設計要領第 5集 交通管理施設編
    可変式道路情報板設置要領」, 株式会社高速道路総合技術研究所 , (2014).
近年：災害種別避難誘導標識システム
　　　　（2016 年に JIS Z9098 で制定）用





























































































































現することがやはり困難とされている [ 注 AP4-6 ]．これに関連し，雨宮は，「対象が具体的なカ
テゴリーの場合はよいが，抽象名詞，形容詞などではわかり難いものが多い」とし，「抽象的な内
容を絵的に表現しようとすると，抽象的な意味に必要ではないような具体的で絵的な表現を伴わ
ざるをえず，混乱をまねきやすい」と述べている [ 注 AP4-7 ]．
(6) 色分けされたフレームを活用するための表示領域が確保できない
太田は，公共案内シンボルにおいて色分けされた◯△□のフレームで警告や禁止などの第 1 次情
報を伝え，近づいてからフレーム内に描かれた第 2 次情報を伝える 2 段階論法の効果を高く評価















AP4-4　日本色彩学会， 新編 色彩科学ハンドブック 第 3 版，東京大学出版会，2011 
AP4-5　全標協東京都協会 道路標識表示装置の高度化に関する検討委員会，道路標識表示装置の高度化に関する
検討，1998
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B C D E
評価 (m)








































































































2 2 2 1 1 1 2 1 1表現の簡潔化
⑥
1 1 1 2 1 2 2 1 2動的表現①
1 1 2 2 1 2 2 2 2前後のつながり
②












































































































































被験者：8 名（デザイナ 4 名 , 高速道路の管理者 4 名）
高 速 道 路 情 報 板 の 規 格：DL 型（W：3540，H：
1950[mm]）
シンボルの標示領域：W：960 x H：1280[mm]
　　　　　ドット数：W：96 x H：128[ ドット ]




























































































































































































































































評価者：17 名（交通工学有識者 1 名，デザイナ 6 名，

























































































































































































































因子 TypeⅢ平方和 自由度 平均平方 F値 P値 判定





年代 75353.51 2.00 37676.75 29.76 0.00
サンプル 2922696.95 64.00 45667.14 36.07 0.00
頻度 * 割付 10423.07 2.00 5211.54 4.12 0.02
頻度 * 絵 85837.78 64.00 1341.22 1.06 0.35
割付 * 絵 291006.78 128.00 2273.49 1.80 0.00
頻度 * 割付 * 絵 182893.37 128.00 1428.85 1.13 0.15
誤差 7649311.05 6041.00 1266.23
全体 11343717.37 6430.00
(3)　２因子（高速頻度・年代）の二元配置分散分析の分散分析表
因子 TypeⅢ平方和 自由度 平均平方 F値 P値
高速頻度 539.18 1 539.18 0.95 0.33
年代 4784.89 2 2392.45 4.22 0.02
高速頻度 * 年代 663.01 2 331.50 0.59 0.56





因子 TypeⅢ平方和 自由度 平均平方 F値 P値
高速頻度 539.18 1 539.18 5.99 0.02
年代×サンプル 205528.16 194 1059.42 11.76 0.00


































目的変数 手法 水準 1 水準 2 平均 1 平均 2 差 標準誤差 統計量 P値
58.90 69.66 10.76 4.18 2.58 0.01
58.90 68.32 9.42 4.18 2.26 0.02
69.66 68.32 1.34 4.18 0.32 0.75
64.82 69.41 4.59 4.18 1.10 0.27
64.82 69.72 4.90 4.18 1.17 0.24
69.41 69.72 0.31 4.18 0.07 0.94
2.35 2.41 0.98 0.33
7.67 2.95 2.60 0.01
7.16 2.95 2.43 0.02
0.51 2.95 0.17 0.86
「高速道路利用頻度」の各水準における「年代」の多重比較検定結果













手法 水準 1 水準 2 平均 1 平均 2 差 標準誤差 統計量 P値目的変数 因子 ( 高速頻度 )
因子























18-29 歳 30-59 歳


















18-29 歳 30-59 歳
60-79 歳







30-59 歳 60-79 歳
30-59 歳 60-79 歳
30-59 歳 60-79 歳
18-29 歳 60-79 歳
18-29 歳 60-79 歳
18-29 歳 60-79 歳
18-29 歳 60-79 歳
18-29 歳 60-79 歳
18-29 歳 60-79 歳
目的変数 手法 水準 1サンプル 水準 2 平均 1 平均 2 差 標準誤差 統計量 P値
63.18 83.17 19.98 9.49 2.11 0.04
63.18 85.29 22.11 9.49 2.33 0.02
72.50 93.69 21.19 9.49 2.23 0.03
56.43 79.43 23.00 9.49 2.42 0.02
44.60 69.87 25.28 9.49 2.66 0.01
44.60 75.46 30.86 9.49 3.25 0.00
41.31 65.89 24.59 9.49 2.59 0.01
68.77 92.50 23.73 9.49 2.50 0.01
68.77 87.94 19.17 9.49 2.02 0.04
65.95 91.49 25.54 9.49 2.69 0.01
54.05 79.93 25.88 9.49 2.73 0.01
52.14 88.67 36.52 9.49 3.85 0.00
52.14 73.67 21.52 9.49 2.27 0.02
31.71 54.28 22.57 9.49 2.38 0.02
55.60 75.14 19.54 9.49 2.06 0.04
71.73 94.89 23.16 9.49 2.44 0.02
49.21 23.39 25.82 9.49 2.72 0.01
49.21 25.79 23.42 9.49 2.47 0.01
61.90 11.67 50.24 9.49 5.29 0.00
54.30 80.83 26.54 9.49 2.80 0.01
49.50 81.96 32.46 9.49 3.42 0.00
32.62 54.94 22.33 9.49 2.35 0.02
32.62 58.78 26.16 9.49 2.76 0.01
51.39 75.14 23.75 9.49 2.50 0.01
71.85 51.15 20.69 9.49 2.18 0.03
48.81 11.67 37.14 9.49 3.91 0.00
95.95 74.06 21.89 9.49 2.31 0.02
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